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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unteriagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

<g) Verfahren zur DurchfOhrung einer automatisierten Kupplungsbetatigung 
@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur DurchfOhrung 

einer automatisierten Kupplungsbetatigung eines Kraft-. 

fahrzeuges mit einem Antrlebsmotor und einem mit die- 

sem uber eine Kuppiung verbundenen Getriebe, bei.dem 

die Kupplung sowohl eine geoffnete als auch eine ge- 

schiossene Betriebsstellung aufweist, wobei die Kupp- 
lung zur Einlertung von antriebslosen Fah rbetriebspha- 

sen automatisiert in die geoffnete Betriebsstellung und 

zur Einlertung von angetriebenen Fahrbetriebsphasen au- 

tomatisiert in die geschlossene Betriebsstellung uber- 

fuhrtwird. 

Urn ein solches Varfahren sicherer und komfortabler zu 
gestalten, werden erfindungsgemaS Einflu&grd&en er- 
faSt, die mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit auf 
eine zeitlich fblgende Gefahrensituation beziehungswetse 
deren Beendung schlie&en lassen, so daB die Kupplung 
in eine Betriebsstellung (geoffnet oder geschlossen) ver- 
setzt werden kann, die eine schnellere Ausfuhrung des 
anschh'eBenden Fahrerv\ainsches - wie beispielswetse 
eine Beschleunigungsanforderung oder eine Bremsanfor- 
derung - ermoglicht. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfiihrung ei- 
ner automatisierten Kupplungsbetatigung nach dem Ober- 
begriff der unabhangigen Patentanspniche 1 bis 10. 5 

Die DE 197 00 325 A 1 zeigt eine Verfahren zum Betrei- 
ben einer Antriebsanordnung eines Kraftfahrzeuges. Die 
Antriebsanordnung umfaBt einen Antriebsmotor, ein Ge- 
triebe, eine Kupplung und eine Steuerungseinrichtung. Die 
Kupplung ist im KraftfluB zwischen dem Antriebsmotor und 10 
dem Getriebe angeondnet und ist mittels der Steuerungsein- 
richtung ein- und ausruckbar. 

Nach Vorgabe der Fahrgeschwindigkeit (beispielsweise 
durch das Fahrpedal) wird von der Steuerurigseinrichtung 
mittels des Leistungsstellgliedes (DrosseUdappe oder Ein- 15 
spritzpumpe) die Fahrgeschwindigkeit eingestellL Bleibt 
diese Fahrgeschwindigkeit uber einen bestimmten Zeitraum 
konstant, wird die Kupplung zur KraftstoJferspamis geofif- 
net und der Antriebsmotor auf Leerlaufdrehzahl zuruckgeie- 
gelt I^t nun nach dieser Fahrbetriebsphase mit geoffneter 20 
Kupplung die Fahrgeschwindigkeit unter einen bestimmten 
fahrgeschwindigkeitsabhangigen Schwellwert, so wird die 
Kupplung wieder geschlossen. 

Aus der DE 42 13 589 Al ist es bei einem Verfahren zur 
Durchfuhrung einer automatisierten Kupplungsbetatigung 25 
eines Kraftfahrzeuges bekamit, die automatisierte Kupp- 
lungsbetatigung erst nach einem zeitlichen Verxug auszu- 
fiihren, wobei dessen Zeitdauer vom "Obersetzungsverhalt- 
nis des Getriebes und von der Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeuges abhangt 30 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein gattungsgemaBes Ver- 
fahren sicherer und komfortabler zu gestalten. 

Die erlauterte Aufgabe ist gemaS der Erfindung mit den 
kennzeichn^den Merkmalen der voneinander unabhangi- 
gen Patentanspniche 1 bis 10 in vorteilhafter Weise gel5st 35 

Ein Vorteil der Erfindung gemaB jedem der voneinandra: 
unabhangigen Patentanspniche 1 bis 10 besteht darin, daB 
EinfluBgroBen erfaBt werden, die mit einer bestimmten 
WahrscheinUchkeit auf eine zeitlich folgende Gefahrensi- 
tuation bzw. dexen Beendung schliefien lassen, so dafi die 40 
Kuf^lung in eine Betriebsstellung (geoffnet oder geschlos- 
sen) versetzt werden kann, die eine schnellere Ausfuhrung 
des anschlleBenden Fahrerwunsches - wie beispielsweise 
eine Beschleunigungsanforderung oder eine Bnemsanforde- 
rung — ermdglicht. 45 

Ein Varteil der Ausgestaltung gemafi dem Patentanspruch 
11 ist der, daB KraftstofiT gespart wird, wenn eine Zuriick- 
nahme der Geschwindigkeit erwunscht ist. 

Ein Vsrteil der Verfahrensausgestaltung geii^ dem Pa- 
tentanspruch 12 bestdit darin, daB der Fahrzeugfiihrer dne 50 
Riickmeldung erhalt, bei welcher Auslenkung bzw. bei wel- 
chem Winkel des Fahrpedals die Kupplung die Betriebsstel- 
lung wechselt Somit wird bei Fahizeugfiihrem, die sicb un- 
sicher (iber die Betriebsstellung der Kupplung sind, und die 
mit Bestinmttheit eine bestimmte Betriebsstellung der 55 
Kupplung eneichen wollen, in vorteilhailer Weise verhin- 
dert, daB diese FahrzeugfUhrer das Fahipedal maximal in 
eine der beiden m6glich^ Richtungen auslenken mOssen. 
Dadurch werden neben dem subjektiv sichereren Fahzgeflihl 
Vorteile bezUglich des Kraftstoffverbraiiches und der Fahr- 60 
sichearheit erreicht. 

Ein Vorteil der Erfindung gemaB den Patentanspruchen 
13, 15, 16, 21 besteht darin, daB eine Bremsung wie bei- 
spielsweise eine \^Ubremsung in einer Gefahrensituation 
durchgefuhrt werden kann, ohne daB die Biemsanlage ein 65 
zusatzlicbes Bremsmoment aufbringen muB, um die Aus- 
gangswelle des Antriebsmotors abzubremsen. 

Der Patentanspruch 17 zeigt eine Ausfuhning des erfin- 
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dungsgemaBen Verfahrens, bei dem in vorteilhafter Weise 
im antriebslosen Fahrbetrieb im Gefalle die Kupplung ge- 
schlossen wird, um das Schleppmoment des Antriebsmotors 
zur Abbremsung des Kraftfahrzeuges auszunutzen. 

Ein Vorteil der Erfindung gemaB Patentanspruch 18 be- 
steht darin, daB das Kraftfahrzeug auch dann beschleunigt 
werden kann, wenn sich das Fahrpedal in einer Stellung be- 
findet, die der raomentanen Geschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeuges entspricht. Diese Situation, daB eine relativ hohe An- 
derungsgeschwindigkeit des Fahrpedals erfaBt wird, und das 
Fahrzeug trotzdem eine Geschwindigkeit aufweist, die der 
Stellung des Fahrpedals entspricht, kann beispielsweise bei 
einem Verfahren zum Betreiben einer Antriebsanordnung in 
einem Kraftfahrzeug auftreten, bei dem ein Toleranzbereich 
fur den Fahrpedalwinkel vorgesehen ist, innerfaalb dessen 
kdne Beendigung dec antriebslosen Fahrbetriebsphase er- 
folgt 

Ein Vorteil der Erfindung gemaB Patentanspruch 19 be- 
steht darin, daB die Kupplung bei der Fahrt mit hoher Ge- 
schwindigkeit in einer engen Kurve bereits vor einer Betati- 
gung des Falupedais geschlossra ist, so daS eine Beschleu> 
nigung aus der Kurve ohne Zeitverzogerung fur das Schlie- 
Ben der Kupplung ermoghcht wird, 

Ein Vorteil der Erfindung gemaB Patentanspruch 22 be- 
steht darin, daB die Kupplung bei einer schnellen Zunahme 
des Abstandes zu einem vorausfahrenden Fahrzeug bereits 
vor einer Betatigung des Fahrpedals geschlossen ist, so daB 
eine Beschleunigung ohne Zeitverzogerung fiir das Schlie- 
Ben der Kupplung ermoglicht wird. 

Die Patentanspniche 27 und 28 zeigen vorteilbafte Aus- 
gestaltungen des Verfahrens nach den Patentanspruchen 6, 
7, 8. Die Aufhahme der EinfiuBgroBen (Topographic, Ver- 
kehrsregelung bzw. Gefahrensituationen) uber einen Emp- 
fanger, der die EinfluBgroB«i iiber einen Sender erhalt, bie- 
tet den Vorteil der Alctualitat der HnfluBgroBen. Die Spei- 
chenmg der EinfluBgrdBen auf einem Datentrager im Kraft- 
fahrzeug bietet den Vorteil der Unabhangigkeit von einem 
Send^ bzw. vom Empfang. 

Ein N^rtdl der Erfindung gem^ den Patentanspruchen 4, 
5 bzw. 29, 30, 31, 32. besteht . darin, daB Eingrifife auf die 
Steuerung des Antriebsmotors, wie sie beispielsweise bei 
Fahrdynamiksystemen iiblich sind, bei schlechten 'Wtte- 
rungsverhSltnissen immer m6glich sind. Solche schlechten 
MV^tterungsverhaltnisse stellen sich durch schlechte Sicht- 
verhSltnisse oder einen geringen Reibwert p zwischen den 
Antriebsradera und der Fahrbahn dar. 

Ein weiterer Vorteil des Unteibindens antriebsloser Fahr- 
betriebsphasen bei schlechten Witteruhgsverfaaltnissen, ist 
der, daB ein unstetiges Verfaalten der Antriebsrader gegen- 
Ober der Fahrbahn (Einkuppelruck) verfaindm wird und so- 
mit die Gefahr d^ Blockierens der Antriebsrader, wie es 
beispielsweise beim Aquaplaning auftritt, verhindert winL. 

Die Ausfuhrung des V^ahrens gmaB dem Patentan- 
spruch 31 bietet weiteifain den Kosten vorteil, daB die Er- . 
mittlung des Reibwertes p mittels der Drehzahldifierenz der 
Antriebsrader gegeniiber den nicbt-angetriebenen Radem 
bd Fahrzeugen mit Fahrdynamiksystemen, wie beispiels-' 
weise dem elektronischen StabiUtatsprogramm ESP, ohne 
zusatzlichie Sensorik durchgefuhrt werden kann. Dabd lafit 
auch die Anzahl der Eingrifife des ESP einen RucksdiluB auf. 
den Reibwert p zwischen den Antriebsradein und der Fahr- . 
bahnzu. 

Weitere Vorteile der Erfindung gehen aus den iibrigen Un- 
teransprDchen und der Beschreibung hervor. 

Die Erfindung ist nachstehend anhand einer in der Zeich- 
nung schematisch daigestellten Ausfiihrungsform naher be- 
schrieben. 

Die Zeichnung zeigt ein Ubersichtsblockschaltbild einer 
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VorrichtuDg, bei der ein Verfahren zur Durchfiihrung einer 
automadsierten Kupplungsbetatigung eines Kraftfahizeuges 
1 zur Wrkung kommL 

Dabei ist eine Ausgangswelle 2 eines Antriebsmotors 3 
mit einer Kupplungshalfte 4 einer Kuppliing 5 verbunden, 
wohingegen eine zweite Kupplungshalfte 6 der Kupplung 5 
mit einer EingangsweUe 7 eines Getriebes 8 verbunden isU 
Das Getriebe 8 treibt mittels Halbwellen 9 Antriebsrader 10 
an, die im Fahrbetrieb gegenuber einer Fahrbahn 11 den 
Vortrieb des Kraftfahrzeuges 1 bewirken, wobei zwischen 
den Aniiiebsradam 10 und der Fahrbahn 11 ein Reibwert p 
wirksam ist Das Kraflfahrzeug 1 weist weiterhin nicht-an- 
getriebene Radw 26 auf, die ebenfalls auf der Fahrbahn U 
roUen. 

Die beiden Kupplungshalfteo 4, 6 konnen mittels eines 
ein> und ausriickbaren SteUgliedes 12 miteinander verbun- 
den und voneinander getiennt weiden. Das Verbinden der 
KupplungshalAen 4, 6 miteinander wird als SchlieBen der 
Kupplung 5 und das Trennen der Kupplungshalften 4, 6 
voneinander wird als Offnen der Kupplung 5 bezeichneL In 
einer angetriebenen Fahrbetriebsphase befindet sich die 
Kupplung 5 in do^ geschlossenen BetriebssteUung, wohin- 
gegen die Kupplung 5 in einer antriebslosen Fahrbetriebs- 
phase des Kraftfdhrzeuges 1 geoffnet ist. 

Das Ein- und Ausriicken des SteUgliedes 12 bzw. das Off- 
ucB und SchlieBen der Kupplung 5 wild von einem Steuer- 
gerat 13 gesteuert oder in einem altemativen Ausgestal- 
tungsbeispid geregelt. Diesem Steueigerat 13 werden Sen- 
scHsignale von 

- einem Fahrpedalwinkelsensor 14, 

- einem Queibeschleunigungssensor 15, 

- einem Langsbeschleunigungssensor 16, 

- einem Bremskraftsensor 21, 

- einem Abstandsensor 17, . . 
einem Regensensor 18, 

- einem Fahrdynamiksteueigerat 20 (wie beispiels- 
weise das elektioniscbe Stabilitatsprogramm ESP) und 

- einem Mototdrehmomoitsensor 23 

zugefUhrL 

Mittels Auslenkung eines Fahipedals 19 urn einen Winkel 
wird ein Geschwindigkeitswunsch eingestellt Der Fahrpe- 
dalwinkelsensor 14 nimmt den aktueUen M^nkel des Fahr- 
pedals 19 auf und gibt diesen an das SteuergerSt 13 weiter. 
Das Steueigerat 13 gibt diesen Geschwindigkeitswunsch an 
den Antriebsmotor 3 weiter, bis die gewunschte Geschwin- 
digkeit erreicht ist. Wird vom Motordrehmomentsensor 23 
fiber einen bestimmten Zeitraum ein Drehmoment von nahe- 
rungsweiseNull gemessen, so gibt das Steueigerat 13 ein Si- 
gnal an das Stellglied 12 zum Ofihen der Kupplung 5. Die 
Dauer des Zeitraums ist abhangig von der Antriebsmotor- 
diehzahl und dem jeweils am Getriebe 8 eingestelltm Uber- 
setzungsverbSltnis bzw. der sich daraus ergebenden Ge- 
schwindigkeit, wobei hohere Geschwindigkeitra einen ge- 
ringeren Zeitraum abverlangen als niedrige Geschwindig- 
keiten. In.dieser antriebslosen Fahrbetriebsphase ist das 
Fahrpedal 19 innerfaalb eines Ibleranzwinkels auslenkbar, 
ohne daB die Kupplung 5 wieder geschlossen wind. Dieser 
Toleranzwinkel ist begienzt durcb den oberen Grenzwert 
und deo unterm Grenzwert Diese Grenzwerte sind als 
Druckpunkte fur den Fahrzeugfuhier spurbar gemacht 
D. h., daS das Fahipedal 19 ein Widerstandsstellglied 22 
aufweist, mittels dessen sich ein Widerstand gegen ein Aus- 
l^iken des Fahrpedals 19 einstellen laBt Dieses Wder- 
standsstellglied 22 wird von dem Steueigerat 13 gesteuert, 
da die am Widei^tandsstellglied 22 einzustellenden Druck- 
punkte abhangig vom eingestellten Geschwindigkeits- 
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wunsch, von der Antriebsmotordrehzahl und vom Oberset* 
zungsverhaltnis im Getriebe 8 sind. 

Das Steuergerai 13 erfaSt die Anderungsgeschwindigkcit 
des Fahrpedalwinkcls, indem dieser fiber die Zeit abgeleitet 
5 wird, Ist diese Ableitung bzw. Steigung gioBer als Null bzw. 
positiv, so wild diese als positive Anderungsgeschwindig- 
kcit des Fahrpedalwinkels bezeichnet Ist die Steigung hin- 
. gegen kleiner als Null bzw. negativ, so wird die Anderungs- 
geschwindigkcit als negative Anderungsgeschwindigkcit 
10 des Fahrpedalwinkels bezeichnet Demzufolge gibt das Vor- 
zeichen (negativ oder positiv) an, in welche Richtung das 
Fahrpedal 19 ausgelenkt wind. Anderungsgeschwindigkei- 
ten des Fahrpedalwinkels in Richtung der maximalen Aus- 
Irakung sind mit einem positiven M>rzeichen vorsehen, wo^ 
15 hingegen Andeningsgeschwindigkdten des Fahrpedalwin- 
kels in Richtung des unbetatigten Fahipedals 19 mit ein^ 
negativen Vorzdchen versehen sind. Beim Bezug auf eine 
beliebige GroBe (beispielswdse einem Schwellwert) unter- 
schieitet eine negative Anderungsgescbwindigkeit diese 
20 GroBe unter anderem dann, wenn diese GrbBe mit einem ne- 
gativen N^rzeichen versehen ist und der Absolutwert der 
GrOBe kleiner ist, als der Absolutwert der Anderungsge- 
schwindigkcit Beispielsweise unterschreitet eine negative 
Anderungsgescbwindigkeit des Fahrpedalwinkels von -5 
25 Grads einen Schwellwert von -4 Grad/s. 

Im folgenden wird die Funktion da: Sensoren 14, 15, 16, 
21, 17, 18, 23 und des Fahrdynamiksteuergerates 20 im Zu- 
sanmienhang mit dem Steueigerat 13 und der Kupplung 5 
erlautert 

30 \Wrd von dem Steueigerat 13 eine positive Anderungsge- 
schwindigkcit des Fahrpedalwinkels erfaBt, die uber einem 
Schwellwert liegt, der von der Antriebsmotordrehzahl und 
dem jeweils am Getriebe 8 eingestellten Ubersetzungsver- 
hSltnis abhangt, so wird die Kupplung 5 geschlossen. Somit 
35 ist gewahrleistet, dis der mittels des Fahrpedales 19 einge- 
stellte Beschleunigungswunsch auch dann zu einer Be- 
schleunigung des Kraftfahrzeuges 1 fiihrt, wenn sich das 
Fahipedal 19 innerhalb des Toleranzwinkels zwischen dem 
unteren Grenzwert und dem oberen Grenzwert des Fahrpe- 
40 dalwinkels befindet 

Wird von dem Steueigerat 13 eine negative Anderungsge- 
scbwindigkeit des Fahrpedalwinkels erfaBt die einen 
Schwellwert unterschreitet, der von der Antriebsmotordreh- 
zahl und dem jeweils am Getriebe 8 eingestellten Oberset- 
45 zungsverhaltnis abhangt so gibt das Steueigerat 13 ein Si 
gnal zum Oflfaen der Kupj>lung 5 an das Stellglied 12. Durch 
diese Abkopplung des Aitriebsmotors 3 vom Getriebe 8 
kann eine anschiieBende Bremsung - wie beispielsweise 
eine VoUbrwnsung - eingeleiiet werden, ohne daB die lotie- 
50 rende Ausgangswelle 2 des Antriebsmotors 3 mittels einer 
Bremsanlage des Kraftfahrzeuges 1 abgebremst wearden 
muB. Liegt diese negative Anderungsgeschwindigkcit je- 
doch fiber dem Schwellwert, bei dem von einer anscblicBen- 
den Bremsung ausgegangen werden kann, jedoch unter ei- 
55 nem weiteren antriebsmotordrehzahl- und ubersetzungsver- 
haltnisabhangigen Schwellwert und wird vom Kraftfahr- 
zeug 1 ein Gefalle sensiert, so wird die Kupplung 5 ge- 
schlossen, falls sich diese in der geofi&ieten BetriebssteUung 
befindet. Dadurch wird beispielsweise beim Fahrbetrieb im 
60 Gefalle die Bremsleistung des Antriebsmotors 3 ausgenutzt 
Die Ermittiung des GefaUes erfolgt aufgrund von Auswer- 
tungen des Fahrdynamiksteuergerates 20 oder in einer alter- 
native! Ausgestaltung mittels eines Neigungssensors. 
Wird von dem Steuergerat 13 mittels des Querbeschl»mi- 
65 gungssensors 15 eine Querbeschleunigung erfaBt, die fiber 
einem Schwellwert liegt, der von der Antriebsmotoidreh- 
zahl, dem jewdls am Getriebe 8 eingestellten Ubersetzungs- 
verhaltnis und der Fahrzeuggeschwindigkeit abhangt, wild 



5 



DE 199 20 065 A I 



6 



die Xupplung 5 automatisch geschlossen. Dadurch kann ein 
mittels der Fahrpedals angeforderter Beschleunigungs- 
wunsch aus einer Kurve erfiiUt weiden, ohne daB das Schlie- 
Ben der Kupplung 5 abgewartet werden muB. 

Wird von dem Steuergerat 13 eine die.Betadgung der 5 
Bremse 24 reprasentiercnde GroBe mittels des Bremskraft- 
sensors 21 ermitlelt, die uber einem SchweUweit Uegt, der 
von der Antriebsmotordrehzahl, dem jeweils am Getriebe 8 
eingestellten tJbersetzungsverhaltnis und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit abhangt, so wird die Kupplung 5 von der 10 
Steueieinbeit 13 mittels des Stellgliedes 12 gep&et Durch 
diese Abkopplung des Antriebsmotors 3 vom Getriebe 8 
kann eine anschlieBende Bremsuhg — wie beispielsweise 
eine VoUbiemsung — eingeleitet werden, ohne daB die Aus- 
gangswelle 2 des Antriebsmotors 3 abgebremst weiden 15 
muB. Die die Betatigung der Bremse 24 reprasenti«:rade 
GroBe kann beispielsweise der Bremspedalwinkel und/oder 
der Bremsdruck sein. 

Das Steueigerat 13 erfaBt die Anderungsgeschwindigkeit 
der Bremskraft, indem diese iiber die Zeit abgeleitei wird. 20 
Isl diese Ableitung bzw. Steipung groBer als Null bzw. posi- 
tiv, so wird diese als positive Anderungsgeschwindigkeit der 
Biemskrafl bezeichnet 1st die Steigung hingegen kleiner als 
NuU bzw. Negativ, so wird die Anderungsgeschwindigkeit 
als negative Anderungsgeschwindigkeit der Bremskraft be- 25 
zeichnet. Demzufolge gibt das Vorzeichen (negativ oder po- 
sitiv) an, ob die Bremskraft zu- oder abnimmt Anderungs- 
geschwindigkeiten der Bremskraft in Richtung der maxima- 
len Bremskraft sind mit einem positiven Vorzeichen verse* 
hen, wohingegen Anderungsgeschwindigkeit^ der Brems- 30 
kraft in Richtung der unbetatigten Bremse 24 mit einem ne- ■ 
gativen Vorzeichen versehen dnd. 

"Wird von dem Steueigergt 13 eine positive Anderungsge^ 
schwindigkeit der Bremskraft eifaBt, die Qber einem 
Schwellwert liegt, d^ von der Antriebsmotordrehzahl und 35 
dem jeweils am Getriebe 8 eingesteUten Obersetzungsver- 
haltnis abhangt, so wild die Kupplung 5 geoffhet, um eine 
anschlieBende Biemsung zu ermdglichen, ohne daB die 
Ausgangswelle 2 des Antriebsmotors 3 abgebremst werden 
muB. 40 

"^id von dem Steu^erat 13 eine negative Andmingsge- 
schwindigkeit der Bremskraft erfaBt, die iiber einem 
Schwellwert liegt, der von der Antriebsmotordrehzahl und 
dem jeweils am Getriebe 8 eingestellten tlbersetzungsver- 
hSltnis abh&igt, so wird die Kupplung 5 geschlossen, um ei- 45 
nen anschlieBenden Beschleunigungswunsch des Kraftfahr- 
zeuges 1 mittels des Fahrpedals 19 zu ramoglichen, ohne 
daB das SchlieBen der Kupplung 5 abgewartet werden muB. 

Wird von dem SteuergerSt 13 mittels des Abstandsensors 
17 ein Abstand zmn vc»-ausfahrenden Fahrzeug erfafit, der 50 
udVbt einem Schwellwert liegt, der von d^ Anbiebsmotor- 
drehzahl und dem jeweils am Getriebe 8 eingestellten Ub^- 
setzungsveihaltnis bzw. der Geschwindigkeit abhangt, so 
wird die Kupplung 5 ge5ffoeL Durch diese Abkopplung des 
Antriebsmotors vom Getriebe 8 kann eine anschlieBende 55 
Bremsung t- wie beispielsweise eine Vollbremsung - einge- 
leitet werden, cdme daB die Ausgangswelle 2 des Antriebs- 
motors 3 mittels d^ Bremsanlage abgebremst werden mufi^ 

Dieser Schwellwert ist derart von der Geschwindigkeit 
abhangig, daB b^ hohen Geschwindigkeiten des Kraftfahr- 60 
zeuges 1 bereits bei einem relativ groBen Abstand zum vor- 
' ausfahrenden Fahrzeug die Kupplung 5 in Erwartung einer 
Bremsung geofihet wird, wahrend bei niedrigen Geschwin- 
digkeiten erst bei relativ kleinen Abstanden die Kupplung 5 
in Erwartung einer Bremsung geofibet wird. 65 

Das Steuergerat 13 erfaBt die Anderungsgeschwindigkeit 
des Abstandes zum vorausfahrenden Fahrzeug, indem die- 
ser uber die Zeit abgeleitet wixd. Dabei ist eine Anderungs- 



geschwindigkeit des Abstandes, der eine AbstandsvergroBe- 
rung zugrunde liegt positiv, wohingegen eine Anderungsge- 
schwindigkeit des Abstandes, der eine Abstandsverringe- 
ning zugrunde liegt, negativ ist. 

Erfafit das Steuergerat 13 eine negative Anderungsge- 
schwindigkeit des Abstands, die unter einem Schwellwert 
liegt, der von der Antriebsmotordrehzahl und dem jeweils 
am Getriebe 8 eingestelltra Dbersetzungsverhaltnis ab- 
hangt, so wird die Kupplung 5 geoffnet, 

Durch diese Abkopplung des Antriebsmotors 3 vom Ge- 
triebe 8 kann eine anschlieBende Bremsung — wie beispiels- 
weise eine Vollbremsung — eingeleitet werden, ohne daB die 
Ausgangswelle 2 des Antriebsmotors 3 mittels der Brems- 
anlage abgebremst werden muB. 

Erhalt das Steuergerat die Information, daB schlechte Wit- 
lerungsverhaltnisse vorUegen, so wird die Kupplung 5 ge- 
schlossen. Gleichzeitig werden antriebslose Fahrbetriebs- 
phasen unterbunden. Dadurch wird bei Regen, Nebel und 
Glatte ein iibermaBiges Ofthen und SchlieBen der Kupplung 
5 und somit ein Einkuppelruck beim SchlieBen verhindert 
Desweiteren warden dem Fafardynamiksteueigerat 20 wirk- 
same Motoreingriffe enndglicht 

Die schlechten Witterungsverbaltnisse werden zum einen 
mittels des Regensensors 18 ermittelL Desweiteren lassen 
sich dem Fahrdynamiksteueigerat 20 Informationen tiber 
den Reibwert p zwischen den Antriebsradem 10 und der ' 
Fahrbahn 11 entnehmen, da dieses Fahrdynamiksteueigerat 
20 die Drehzahldilferenz der Antriebsrader 10 gegeniiber 
den nicht-angetriebenen Radem 26 miBt 

Informationen iiber AWtterungsverhaltnisse lassen sich je- 
doch auch uber den Zustand der NebelschluBleuchte bzw. 
von den Nebelscheinwerfem (eingeschaltet oder ausge-> 
schaltet) ermitteln. Beispielsweise konnen Informationen 
tiber dca Zustand der Fahrbahn U bzw. ttber den Rdbwm p 
auch einem Reflexicmssensor entnommen werden, der die 
Reflexion von Licht auf der Fahrbahn U mifit. Zur Ermitt- 
lung der Witterungs- und insbescMidere der Sichtvrafaaltnisse 
ist es m5glich einen Infrarotsensor zu vorwenden, der. die 
Reflexion von Inftaiotlicht an Ibilchen (beispielsweise Ne- 
bel odeac Staub) erfaBt. 

In dem Steuergerat 13 ist eine aktualisierbare Speicher- 
einheit integriert, die auf einem virtuellen StraBennetz die 
HnfluBgrdBen darstellt, die fOr die Betriebsstellung der 
Kupplung 5 relevant sind. Die aktuelle Position des Kraft- 
fahrzeuges I wird mittels Satellitenpeilung ermittelt und je- 
derzeit mit dem virtuellen StraBetmetz verglichen. Die in 
diesem virtuellen StraBennetz dargestelltm EinfluBgroBen 
lassen sich in drei Bereiche: - ' 

- topographische EinfluBgr5B^ 

- verkehrsregelnde EinfluBgroBen und 

- Gefahrenstellen betreffende EinfluBgroBen 

unterteilen. 

Topographische EinfluBgroBrai umfassen u. a. Hohenun- 
tsrschiede der Fahrstrecke. Mittels dieser EinfluBgroBoi 
kann das Steuergerat 13 beispielsweise vorausbestimmen, 
ob eine Qflhung der Kupplung 5 bei Sensierung eines Dreh- 
momentes von Null mittels des Motordrehmomentsensors 
23 sirmvoll ist oder ob aufgrund eines folgenden Anstieges 
die Kuppltmg 5 geschlossen bleibt. Desweitoren k5nnen 
Unstetigkeiten des Fahrbahnverlaufes (z. B. langes Gefalle, 
das durch einen kurzen Ansdeg unterbrochen ist) derart- be- 
rticksichtigt werden, daB diese im antriebslosen Fahrbetrieb 
nicht zum SchlieBen der Kupplung 5 fuhren. 

Verkehrsregelnde EinfluBgroBen umfassen u. a. die Posi- 
tion von Geschwindigkeitsbegrenzungen oder Stoppschil- ' 
dem auf der Fahrstrecke; 
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Gefahrenstellen betrcffende EinfluBgroBen umfassen bci- 
spielsweise die Position von Briicken mit Glatleisgefahr 
Oder S-Kurven. Vbr dem Erreichen dieser Gefahrenstellen 
wird die Kupplung 5 automatisiert geschlossen und im Be- 
reich dieser Gefahrenstellen geschlossen gehalien. Somit 
wird dem Fahrdynamiksleuergerat 20 ein wirksamer Bin- 
griff auf die Antriebsmotordrehzahl ermoglicht. 

Die HnfluBgroBen (topographisch, verkehraegelnd und 
Gefahrrastellen betreffend) sind mittels ^es Funknetzes 
aktualisieibar. 

Die Schwellweite, deren Ober- bzw. Unteischieitung zu 
eino: Offhung der Kupplung 5 in Erwartung einer Biemsung 
fiihien, weisen bei faohen Drehzahlen — d.h. wain das 
Schleppmoment des Antriebsmotois besondeis groB ist - ei- 
nen gr£>Beien Absolutwert auf» als bei niedrigen Drehzahlen. 
Dadurch kann das Schleppmoment des Antriebsmotors 3 bei 
hohen Drehzahlen zur Unt^stutzung einer Biemsung ge- 
nutzt weiden, wahrend bei niedrigen Drehzahlen - d. h. 
wenn das Schleppmoment des Antriebsmotors 3 besonders 
geiing ist - die Kupplung 5 vor Beginn der Biemsung geoff- 
nei wird. 

Analog dazu wets^ die Schwellwerte, deren Ober- bzw. 
Unterschieitung zu einer Qffisung der Kupplung in Erwar- 
tung einer Bremsung fuhien, bei einem niedrigen Gang bzw. 
einem grofien Obersetzungsverhaltnis - d. h. wenn das 
Schleppmoment des Antriebsmotors besonders groB ist - ei- 
nen gr6fieren Absolutwert auf, als im hohen Gang bzw. bei 
einem kleinen Obersetzungsveriialtnis. 

Bei der aufgefiihrten Ausfiihrungsform kann der An- 
triebsmotor 3 bei gedfifoeter Kupplung 5 im Leerlauf betrie- 
ben werden. In einer weiteren Ausfiihrungsform kann die 
Kraftstofizufuhr des Antriebsmotors bei geofiteter Kupp- 
lung unterbrochen werden. £s ist aucb moglich, die Bedin- 
gungen fur das Offnen und SchlieBen der Kupplung so mit- 
einander zu veiknupfen, daB ausschlieBlich in den Situatio- 35 
nen, in denen davon auszugehen ist, daB die Kupplung tiber 
einen ISngeren Zeitraum geoffnet bleibt, die Kraftstoffzu- 
fiihr des Antriebsmotors unt^iirochen wird. 

In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung kann die 
Kupplung bei Erfasstmg dnea: unter dem variablen Schwell- 40 
wert liegenden negativen Anderungsgeschwindigkeit des 
Abstands zu einem vorausfahrendoi Fahrzcug geschlossen 
werden, wenn die Kupplung sicb zuvor im geofineten Zu- 
stand befunden hat und ein niedriger Gang - d. h. ein groBes 
Dbersetzungsverhaltnis - im Getriebe eingelegt ist Durch 45 
das in dieser Situation hohe Schleppmbm^t des Antriebs- 
motors wird cine Biemsung des Kraflfahrzeuges bzw. eine 
VeigroBerung des Abstandes zum vorausfahrenden Fahr- 
zeug eneicht - 

Das Getriebe des Kraflfahrzeuges kann sowohl als manu- 50 
ell geschaltetes Getriebe, als teil- oder vollautomatisiertes 
Getriebe, als Automatikgetriebe oder aber als stufenloses 
Getriebe ausgestaltet sein. Bei manuellen geschalteten und 
bei automatisierten Getrieben, wie beispielswdse Vbrgele- 
gegetrieben kann die Anfahrkupplung genutzt werden, um 55 
das Kraftfahizeug vom angetriebenen in den antriebslosen 
Zustand zu versetzen. Eine moglidie AusfQhrungsform ei- 
nes Vorgelegegetriebes ist das DoppeUnipplungsgetriebe. 
Als stufenloses Getriebe bietet sich sowohl ein Umsdilin- 
gungsgetriebe als auch ein Toroidgetriebe an, Automatikge- 60 
triebe konnen in die Neutralstellung geschaltet werden, um 
das Kraftfahizeug von der angetriebenen in die antriebslose 
Fahrbetriebsp^ase zu versetzen. Die antriebslose Fahrbe- 
triebsphase kann somit durch Oflfoung einer beliebigen dazu 
geeigneten Kupplung innerhalb des Geiriebes erfblgm. 65 

Der Antriebsmotor kann sowohl eine Brennkraftma- 
scbine als auch ein Elektromotor sein. 

In eaner weiteren Ausfuhrung des Verfahiens wird alter- 
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nativ zur OShung der Kupplung bd Dbertragung eines 
Drehmomentes von Null die Kupplung dann gedffiiet, wenn 
sowohl der Fahrpedalwinkel als auch die Fahizeugge- 
schwindigkeit fiber einen bestimmten Zdtraum zwischra 
5 beispiels weise 0 und 3 Sekunden zumindest naherungsweise 
konstant bleibt. 

In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung werden die 
Schwellwerte an einen Fahrertyp des Fahrzeugftihrers ange- 
paBu Zu diesem Zweck weist die ^jrrichtung, bei der ein 
10 Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten Kupp- 
lungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges zur Wrkung kommt, 
eine speicfaeifahige Signalverarbeitungsvoirichtung auf. 
Diese Signalverarbeitungsvoirichtung erkennt aufgiund ge- 
dgneter im Kraftfahrzeug ermittelter HnfluBgroBen - wie 
15 bdspielsweise die LSngsbeschleunigung und die Queibe- 
schleunigung - den Fahrertyp und speicbert die Information 
uber dessen Fahrverfaalten. 

Mit dieser vorliegenden Information konnen die Schwell- 
werte, die zum Offhen und SchlieBen dor Kupplung fuhren, 
20 fahrmngepaBt verSndert w^xien. 

Inwieweit die Schwellwerte verandert werd«i, bangt da- 
bd von den Komfoit- und den Sicherheitsanforderungen an 
das Fahizeug ab. So konnen die Schwellwerte bei einem 
s[>ortlicha] Fahier dahingehend geandert weiden, daB die 
25 Kupplung uber einen weiten Bereich geschlossen bleibt, um 
bd dem sportlichen Fahrer ein von diesem erwiinschtes 
schnelleres An^rechen auf Beschleunigungen zu ermogh- 
chen. Aus Sicheriieitsgrunden kann jedoch auch gerade fiir 
den zurQckhaltenden Fahrer die Kupplung uber einen wdten 
30 Beieich geschlossen bleiben, um dessra - im \ferhaltnis 
zum sportlichen Fahrer - ruhige Beschleunigungsanfoide- 
rungen audi in Gefahrensituationen schnell auszufiihrrai. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geoffoete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einldtung von antriebslosen FahrbetriebsT 
phasen automatisiert in die geofibete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspha- 
sen automatisiert in die gescblossene Betriebsstellimg 
iibCTfuhrt wird imd bei dem ein Fahrpedalwinkel erfaBt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB der Falu^edal- 
winkel uber die Zeit erfaBt wird und daraus die Ande- 
rungsgeschwindigkeit des Fahrpedalwinkels abgeleitet 
wild und die BetriebssteUung der Kupplung (5) abhan- 
gig von dieser Anderungsgeschwindigkdt ist. 

2. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem Ciber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geof[hete als auch eine ge- 
scblossene BetriebssteUung aufweist, wobd die Kupp- 
lung (5) zur Hnldtung von antriebslose Fahibetriebs- 
phasen automatisiert in die geofifnete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspha- 
sen automatisiert in die gescblossene BetriebssteUvmg 
uberfuhrt wird, daduicb gdcennzeichnet, daB eine 
Querbeschleuirigung erfaBt wird und die Betriebsstel- 
lung der Kupplung (5) abhangig von der Querbeschleu- 
nigung ist 

3. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mitei- 
ncm Antriebsmotor (3) und einem mit diesem uber dne 
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Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geofFnete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung aufSveist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 
phasen automatisiert in die geoffnete BetriebssteUung 5 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspha- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
iiberfiihrt wind, daduich gekennzeichnet, daB ein Ab- 
stand zum vorausfahrenden Fahrzeug ermittelt wird, 
und die BetriebssteUung der Kupplung (5) abh^gig 10 
von diesem Abstand ist 

4. Verfahren zur Durchfiihrung ein^ automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 15 
Kupplung (5) sowohl eine geoffnete als auch eine ge^ 
schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 
phasen automatisiert in die geofihete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspha- 20 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
iiberfOhrt wird, dadurch gekennzeichnet, daB zumin- 

. dest ein die Sichtverfaaltnisse iepras«itierender Sicht- 
wert ^afit wird und die Kupplung (5) automatisiert 
geschlossen wird, y/ean ein SchweUwert unterschritten 25 
wird und daB die antriebslosen Fahrbetriebspbasen un- 
terbunden werden, solange der SchweUwert unter- 
schritten bleibt 

5. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 30 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geoffnete als auch eine ge- . 

. schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 35 
phasen automatisiert in die gedfi&iete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspba- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
iiberfuhrt wird und bei dem der N^rtrieb des Kraftfahr- 
zeuges (1) gegeniiber einer Fahifoahn (11) mittels An- 40 
triebsradem (10) erfolgt, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine den Reibwert (p) zwischen den Antriebsradem 
(10) und der Fahrbahn (11) reprasentierende GroBe er- 
mittelt wird und die Kupplung (5) automatisiert ge- 
schlossen wird, wenn die Gr6Be einen SchweUwert un- 45 
terschreitet und daB die antriebslosen Fahrbetriebspba- 
sen unterbunden werden, solange der SchweUwert un- 
terschritten bleibt; 

6. V^ahien zur Durchfiihrung dner automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 50 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplimg (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geofifoete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 55 
phasos automatisiert in die gedfifhete BetriebssteUung 
und zur Hnldtung von angetriebenen Fahrbetriebspha- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
iiberfiihrt wird, dadurch gekennzeichnet, daB im Kraft- 
fahrzeug (1) ein virtueUes StraBometz voriiegt, wel- GO 
ches topographische EihfluBgrdfien der Fahrstrecke be- 
schrrabt und die BetriebssteUung der Kupplung (5) ab- 
hangig von diesen SnfluBgr5Ben ist. 

7. Ver&hren zur Durchfiihning einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfohrzeuges (1) mit ei- 6S 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geoffnete als auch eine ge- 



schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 
pbasen automatisiert in die geofihete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspba- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
iiberfuhrt wird, dadurch gekennzeichnet, daB im Krafl- 
fahrzeug (1) ein virtueUes StraBennetz vorliegt, wel- 
. ches vericehrsregelnde EinUuBgroBen der Fahrstrecke 
beschreibt und die BetriebssteUung der Kupplung (5) 
abhangig von diesen EinfluBgroBen ist 

8. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem tiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geoffnete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung aufweist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von antriebslosen Fahrbetriebs- 
pbasen automadsiert in die geofihete BetriebssteUung, 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspba- 
sen automatisiert in die geschlossrae BetriebssteUung - 
uberfuhrt wird, dadurch gekennzeichnet, daB im Kraft- 
fahrzeug (1) ein virtueUes StraBennetz vorliegt, wel- 
ches (jefahrensteUen betrefifende EinfluBgroBen der 
Fahrstrecke beschreibt und die BetriebssteUung der 
Kupplung (5) abhangig von diesen EinfluBgroBen ist 

9. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
nem Antriebsmotor (3) und einem mit diesem iiber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine gedfihete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung au:hveist, wobei die Kupp- 
lung (5) zur Hnldtung von antriebslosen Fahrbetriebs- 
pbasen automatisiert in die geofihete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrbetriebspba- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
uberfiihrt wird, und bei dem eine die Betatigung der 
Bremse (24) r^)rSsentierende GroBe ermittelt wird, da- 
durch gekoinzeichnet, daB die Kupplung (5) automati- 
siert geschlossen wird, weim die GroBe unter einen 
SchweUwert zuriickgenommen wird und sich das 
Ki^^fahrzeug (X) in der antriebslosen Fahrbetriebs- 
pbase befindet 

10. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung eines Kraftfahrzeuges (1) mit ei- 
n^ Antriebsmotor (3) und einem mil diesem Qber eine 
Kupplung (5) verbundenen Getriebe (8), bei dem die 
Kupplung (5) sowohl eine geoffnete als auch eine ge- 
schlossene BetriebssteUung aufweist wobei die Kupp- 
lung (5) zur Einleitung von andiebslosen Fahrbetriebs- 
pbasen automatisiert in die geofihete BetriebssteUung 
und zur Einleitung von angetriebenen Fahrfoetriebspha- 
sen automatisiert in die geschlossene BetriebssteUung 
Uberfiihrt wird und hd dem eine d^e Betatigung der 
Bremse (24) reprasentierende Gr56e eimittelt wird, da- 
durch gekermzeiclmet, daB diese GroBe Gber die Zeit 
erfaBt wird und daraus die Anderungsgeschwindigkeit 
dieser GroBe erfaBt wird und die BetriebssteUung der 
Kupplung (5) abhangig von dieser Anderuiigsge- 
schwindigkeit ist 

11. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung nach einem der voAeigehenden 
Patentanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrgeschwindigkeit mittels eines Fahrpedalwinkels 
eines Fahrpedales (19) vorgegeben wird, dessen Aus- 
lenkimg iimerhalb eines Toleranzwinkcls in der an- 
triebslosen Fahrbetriebsphase nicht zum SchlieBen der 
Kupplung (5) fuhrt, wobei der Toleranzwinkel einen 
unteren und einen oberen Grenzwert aufweist und bei 
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dem der untere Grenzwert einer Antriebsmotoidreb- 
zahlrucknahme zugeordnet ist und eine Unterschrd- 
tung dieses unteren Grenzwertes neben einem automa- 
dsierten SchlicBen der Kupplung (5) zu einer Unterbre- 
chung einer Kraftstoflfzufuhr des Anlriebsmotors (3) 5 
fiihrt 

12. Vatfahren zur Durchfuhning einer automadsieiten 
KuppluDgsbetatigung nach Patentanspruch 11, dadurch 
gekennzrachneU dafi dem Fahrzeugfiihier die beiden 
Grenzwerte als Widerstand (Dnickpunkte) spiiibar lO 
sind. 

13. Verfahren zur Durchfuhning einer automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 1, dadurch 
gekennzdchnet, dafi die Kupplung (5) automadsiert 
geoffhet wird, wenn die Andemngsgeschwindigkeit 15 
des FahrpedalwinkeLs negativ ist und einen Schwell- 
wert unterschreitet 

14. Verfahren zur DurchfUhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 3, dadurch 
gekennzdchnet, dafi der Abstand fiber die Zeit erfafit 20 
wird und daraus die Anderungsgeschwindigkeit des 
Abstands zu einem vorausfahrenden Fahrzeug abgelei- 
tetwird. 

15. Verfahren zur Efurchfiibrung einer automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 14, dadurch 25 
gekennzdchnet, daB die Kupplung (5) automatisiert 
geaflhet wird, wenn die Anderungsgeschwindigkeit 
des Abstands einen negadven Schwellwert untersdirei- 
tet 

16. Verfahren zur Durchf^hrung dno: automatisierten 30 
Kupplungsbetatigung nach Patentanspruch 3, dadurch 
gekennzeidinet, dafi die Kupplung (5) automatisiert 
geoflhet wird, wenn ein Schwellwert des Abstands un- 
terschritten wird. 

17. Vafahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 35 
Kupplungsbetatigung nach Patentanspruch 1, dadurch 
gekennzdchnet, dafi erfafit wird, ob sich das Kraftfahr- 
zeug (1) in einem GefSlle befindet und dafi die Kupp- 
lung (5) automatisiert geschlossen wird, wenn zum d- 
nen ein Gefalle erfafit wird und zum anderen die Ande- 40 

' rungsgeschwindigkdt des Fahrpedalwlnkels negativ ist 
und einen Schwellwert unterschreitet 

18. Verfahren zur Durchfuhning dner automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 1, dadurch 
gekennzdchnet, dafi die Kupplung (5) automatisiert 45 
geschlossen wird, wenn die Anderungsgesdiwindig- 
keit des Fahrpedalwlnkels positiv ist und einen 
Schwellwert uberschreitet 

19. Verfahren zur Durchfiihrung dner automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach Pataitanspruch 2, dadurch 50 
gekennzdchnet, dafi die Kupplung (5) automatisiert 
geschlossen wird, wenn ein Schwellwert der Querbe- 
schleunigung ubeischritten wird. 

20. Verfahren zur Durchfuhning dner automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach Pataitanspruch 10, dadurch 55 
gekennzdchnet, dafi die Kupplung (5) automatisien 
gesdilossen wird, werm die Anderungsgeschwindig- 
kdt der die BetStigung der Bremse (24) reprasende* 
rende GroBe negativ ist und dnco Schwellwert unter- 
schreitet 60 

21. Vedahren zur Durchfuhrung dner automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 10, dadurch 
gekennzdchnet, dafi die Kupplung (5) automatisiert 
geofifoet wird, wenn die Anderungsgeschwindigkeit 
der die BeLadgung der Bremse (24) reprasenderende 65 
GroBe posidv ist und einen Schwellwert iiberschreitet. 

22. VCTfahren zur Durchfiihrung einer automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 14, dadurch 



gekennzeichnet,,, daB die Kupplung (5) automatisiert 
geschlossen wird, wenn die Anderungsgeschwindig- 
kdt des Abstands positiv ist und einen Schwellwert 

uba-schreitet 

23. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisiertra 
^ Kupplungsbetatigung nach einem der vorheigehenden 

Patentanspriiche, dadurch gekennzdchnet, dafi der je- 
wdlige Schwellwert abhangig von einer Geschwindig- 
kdt des Kraftfahrzeuges (1) ist 

24. Verfahren zur Durchfiihrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung nach dhem der vorheigehenden 
P^ntanspriiche, dadurch gekennzdchnet, dafi der je- 
wdlige Sdiwellwert abhangig von der Drchzahl des 
Antriebsmotors (3) ist 

25. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetatigung nach einem der vorheigehenden 
Patentanspriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi der je- 
weilige Schwellwert abhSngig von einem an dem Ge- 
triebe (8) eingestellten t)bersetzung5veihaltnis ist 

26. Verfahren zur Durchfuhrung dner automatisierten 
Kupplungsbetatigung nach dnem der voriiexgehenden 
P^ntanspriiche, dadurch giekennzeichnet, dafi dne 
das Fahrverhalten des Fahrzeugfiihrers reprasende- 
rende GroBe im Kraftfahrzeug (1) vorliegt und der je- 
wdlige Schwellwert abhangig von dieser GroBe ist 

27. Verfahren zur Durchfiihrung einer automadsierten 
Kupplungsbetadgung nach einem der Patentanspriiche 
6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dafi das Kraftfahrzeug 
(1) dnen Empfanger aufwdst, der die BinfluBgrofien 
von dnem Sender aufhimmt 

28. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach einem der Patentanspriiche 
6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die EinfluBgroBen 
in gespeicberter Form auf einem Datentrager im Krafl> 
fahrzeug (1) vorliegen. 

29. \feifahren zur Durchfuhrung einer automadsierten 
Kupplungsbetatigung nach Patentanspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, dafi der die Sichtverhaltnisse repra- 
senderende Sichtwert ein Regensensor (18) ist. 

30. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 4, dadurch 
gdcennzeichnet, dafi der die Sichtverhaltnisse rcpra- 
sentierender Sichtwert abhangig vom Betriebszustand 
einer NebelschluBleuchte oder eines Nebelscheinwer- 
fers des Kraftfahrzeuges (1) ist 

31. Verfahren zur Durchfuhrung einer automatisierten 
Kupplungsbetadgung nach Patentanspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die den Reibwert (fj) zwischen 
den Antriebsradem (10) und der Fahrbahn (11) repra- 
senderende GroBe eine Drchzahldiflferenz ist, die sich 
zwischen den Antriebsradem (10) und den nicht-ange- 
triebenen Radem (26) einstellt 

32; Verfahren zur Durchfuhrung einer automadsierten 
Kupplungsbetadgung nadi Patentansprudi 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die den Reibwert (p) zwischen 
den Antriebsradem (10) und der Fahrbahn (11) rcpra- 
send^cnde GroBe mittels eines Sensors ermittelt wird, 
der die Reflexion von Licht auf der Fahrbahn (11) mifit 
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